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中国加入 WTO 将对国民经济各行业包括民航运输业产生深远影响 航空运
输服务作为 服务贸易总协定 涵盖领域之一 面临的机遇是巨大的 挑战也是
明显的 虽然近五十年来 特别是改革开放二十多年来 中国民航运输业发展迅
速 定期航班运输总周转量在国际民航组织缔约国中的排名由 1978 年的第 37
位上升至 2000 年的第 9 位 但同国际民航运输业的发展进行横向对比 差距仍
然很大 加入 WTO 意味着中国将全方位开放 将面临着激烈的竞争 面对入世
中国民航运输业如何抓住机遇 应对挑战 正备受关注 本文拟在 WTO 背景下
运用理论与实践相结合的方法 就中国民航运输业面临的机遇与挑战进行分析
并提出相应的对策 全文共分四章  
第一章 中国民航运输业现状及世界民航运输业发展趋势分析 本章分三
节介绍 首先运用数据说明中国民航运输业改革开放的现状 然后分析中国民航
运输业目前存在的问题 最后介绍当今世界民航运输业的发展趋势  
第二章 与民航运输业相关的 WTO 规则 在分析研究 WTO 与民航运输业
相关的规则之前 首先对民航运输业相关术语 行业特点及其涵盖领域作一个简
单介绍 然后分别介绍与民航运输业相关的 WTO 规则 民用航空器贸易协议
和 服务贸易总协定 航空运输服务附件 最后介绍目前 WTO 成员方在航空运
输服务方面的承诺及我国加入 WTO 所做的承诺  
第三章 入世后中国民航运输业面临的机遇与挑战 从宏观和微观相结合
的角度 分析入世后中国民航运输业面临的机遇与挑战 首先分析入世后中国民
航运输业面临的机遇 1 入世带来的国民经济增长有助于民航运输业的发展 2
中国关税逐渐降低 有利于航空公司的经营和发展 3 扩大航空业务量 为中
国民航运输业提供新的发展空间 4 为解决航空服务贸易中的争端提供了良好
的机制 5 有利于公平竞争 优化资源配置 然后分析入世后中国民航运输业
面临的挑战 1 要求中国进一步开放航空运输市场的压力增大 2 中国民航运
输业的体制受到冲击 3 三个服务领域将受到不同程度的影响 4 民航运输业
的法制建设将受到严峻挑战 5 我国民航适航管理当局将受到冲击  
第四章 面对入世中国民航运输业的发展对策 本章针对第一章中国民航运
输业面临的问题和第三章入世后面临的机遇和挑战 结合世界民航运输业的发展
趋势 提出入世后中国民航运输业发展的七个应对措施 1 加大改革力度 推
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4 健全市场管理 竞争机制 5 三个服务领域的对策 6 培育新的经济增长
点 7 调整机队 航线结构 建立中枢辐射式和城市对式结合互补的航线网络  
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前     言 
 
2001 年 11 月 11 日 世界贸易组织在多哈举行会议 最后完成了审议中国
加入 WTO 的程序 经过 15 年的谈判 中国终于在对外开放 参与国际市场竞争
方面迈出了极为重要的一步 加入 WTO 为中国经济和社会发展提供了广阔的国
际市场和机遇 也为中国进一步深化改革提供了强大的动力 民航运输业作为服
务贸易的一个组成部份 是国际性行业 我国加入 WTO 无疑会对民航运输业的发
展产生深刻的影响 加入 WTO,意味着中国民航运输业将进一步对外开放 将面
临着更加激烈的竞争 虽然近五十年来 特别是改革开放二十年来 中国民航运
输业发展迅速 运输总周转量 旅客运输量 货邮运输量同建国初期相比成几十
倍增长 尤其是运输总周转量在国际民航组织缔约国中的排名由 1978 年的第 37
位上升至 2000 年的第 9 位 但同世界发达国家的民航运输业相比 差距仍然很
大 如 2000 年底 中国民航运输总周转量仅相当于美国的 8.6 % 日本的 49.4
而且 中国民航运输业目前还存在着市场机制不健全 运力增长与市场需求
不匹配 管理滞后等问题 中国民航运输业能否站稳脚跟 在新的竞争环境下生
存发展下去 正备受政府和民航业内人士的关注 作为一名在民航系统工作多年
的工作人员 我一直非常关心中国民航运输业今后如何发展 非常希望能够应用
这几年在学校学到的知识 探讨入世后中国民航运输业面临的机遇 挑战 并提
出一些相应的对策 为中国民航运输业的发展提供一份有参考价值的研究资料  
本文首先分析中国民航运输业的发展现状 存在的问题和世界民航运输业发
展趋势 其次介绍 WTO 中与民航运输业相关的规则 然后重点分析中国民航运输
















第一章  中国民航运输业现状及世界民航运输业 
发展趋势分析 
    
第一节  中国民航运输业现状 
新中国的民航运输业从 1950 年 8 月 1 日正式经营国内航班开始 已经
历了半个世纪 在这 52 年中 中国民航运输业从无到有 由小到大 尤其
是改革开放二十多年来 有了长足的发展 到 2000 年底 中国民航已有定
期航线 1165 条 通航里程达 150.3 万公里(不重复距离) 其中国内航线 包
括香港 澳门航线 1032 条 通航全国 126 个城市 国际航线 133 条 通航
33 个国家的 63 个城市 2000 年 我国民航运输业完成运输总周量 122.5 亿
吨公里 旅客运输量 6721.66 万人 货邮运输量 196.7 万吨  分别是 1978
年的 41 倍 29.1 倍 30.8 倍 总周转量 旅客运输量和货邮运输量年均
增长速度分别达到 18.5% 16.8% 16.9% 定期航班运输总周转量在国际民
航组织缔约国中的排名由 1978 年的第 37 位上升至 2000 年的第 9位  
至 2000 年末 我国拥有运输飞机 527 架 提供座位数达 9.2 万个 提
供的商载吨位达 1.1 万吨 提供座位数和商载分别比 1978 年增加 9倍和 15
倍 现有民用航空运输企业 22 家 其中民航总局直属企业 10 家 其余 12
家为 1984 年以后地方和部门建立的非直属航空公司 见表 1 在所有的航
空公司中 总局直属企业规模较大 2000 年占旅客运输量的 79.7% 货邮运
输量的 84.3%和运输总周转量的 86.5% 最大的 3 家骨干航空公司 即中国
国际航空公司 中国南方航空公司和东方航空公司 2000 年占旅客运输量的
49.9% 货邮运输量的 60.9%和运输总周转量的 64.3%  
在机场建设方面 目前已拥有通航的机场 139 个 在用民航航班运输机
场 121 个 其中能起降波音 747 波音 767 等大型飞机的机场有 57 个 能起
                                                 
















降波音 737 飞机的机场有 43 个 对外开放机场达 30 个  
 













中国国际航空公司 直属 65 8056740 410187.7 331491.92 
中国南方航空公司 直属 104 16490654 438899.9 242771.51 
中国东方航空公司 直属 63 8970675 348068.2 213662.12 
中国北方航空公司 直属 50 5187588 112876.7 71592.03 
中国西南航空公司 直属 33 5054434 131046.8 67986.26 
中国西北航空公司 直属 29 3433710 81264.8 45733.58 
新疆航空公司 直属 18 1673464 35002.1 37321.92 
云南航空公司 直属 20 3449570 78236.9 36874.48 
中国航空公司 直属 8 906585 15376.1 8975.3 
长城航空公司 直属 3 371549 8044.5 3804.26 
上海航空公司 地方 17 2758679 101552.8 39321.86 
海南航空公司 地方 26 3411752 60456.4 37919.33 
四川航空公司 地方 13 1544209 49027.2 23020.29 
深圳航空公司 地方 11 1102890 21511.1 15126.96 
中国新华航空公司 地方 9 1230433 19062.6 14058.32 
山东航空公司 地方 16 1329071 18950.6 13270.26 
武汉航空公司 地方 12 1073308 17532.4 8684.71 
中原航空公司 地方 5 628041 9039.9 5786.09 
中国联合航空公司 地方 4 335578  4621.01 
邮政航空公司 地方 3  9754.5 1833.67 
长安航空公司 地方 14 166598 1052.6 886.71 
山西航空公司 地方 4 41979 179.0 214.83 
合计 --- 527 67216607 1967122.8 1225007.42 
注 厦门航空公司有限公司隶属于中国南方航空公司 其统计指标并入南方航空公司  
资料来源 从统计看民航  2001  中国民航出版社   2001 年 8 月第 1 版 第 4 页 第 5 页 
 
我国民航运输业对外开放的现状  
一 根据 1994 年民航总局与外经贸部联合颁布的 关于外商投资民用
航空业有关政策的通知 允许外商投资航空公司 外商投资比例可达 35
                                                 















允许外商整体投资民用机场或单独投资候机楼 外商投资比例可达 49 截
至目前 已有中国东方航空公司 南方航空公司 海南航空公司 山东航空
公司 北京首都国际机场和中国民航信息网络股份有限公司等民航企业海外




年 8 月 3 日中国民用航空总局发布的经国务院批准的 民用航空运输销售代








国际上八家主要的计算机订座系统 CRS 实现了主机与主机的直联 初步
实现了国内航空代理人可以通过国内的定座系统销售上述八家CRS内 400多
家外国航空公司的机票 同时 这八家 CRS 系统全球范围内的代理人也可以
间接地销售国内定座系统内所有航空公司的机票  
五 其他专业服务领域 在自然人流动方面 允许我国运输航空公司雇
用外籍飞行人员从事公共航空运输飞行 允许我国航空运输企业聘用外籍人
员担任除董事长 总经理之外的其他高级管理职位 在人员培训方面, 已有
大批飞行人员 航行管制人员赴外培训 南方航空公司在澳大利亚合资建立
了飞行学院 空中客车公司独资在北京建立了模拟机培训中心 此外 允许
国外有资格的单位按我国基本建设程序及我国的有关基本建设管理规定 通
过投标等方式与国内单位竞争 承担我国民航机场的建设项目的设计 咨询
监理和施工 截至目前 已有北京首都 上海虹桥和浦东 南京禄口 厦门
















第二节   中国民航运输业目前存在的问题 
虽然我国民航运输业实现了持续 高速增长 但是从国际民航组织缔约
国定期航班运输统计表 表二 中可以看出 我国民航行业的主要运输指标
在世界民航运输总计指标中的比重很低 与世界上先进民航运输企业相差悬
殊 至 2000 年底 中国民航运输总周转量仅占世界民航运输总周转量的 2.9 
% 相当于美国的 8.6 % 我国旅客周转量占世界旅客总周转量的 3.0 % 相
当于美国的 8.2% 我国货物周转量占世界货物总周转量的 3.3% 相当于美
国的 12.9% 2000 年世界航空公司营业收入为 3287 亿美元 而我国民航企
业收入为 710.5 亿元 不足 90 亿美元 仅占世界总数的 2.6 % 这与我国人
口占世界第一的地位极不相称 同样同属于亚洲的日本 其排名在世界第二
与我们国家相比 远远超过我国 而且值得注意的是 近年来我国航空公司
在国际运输中的主导权正逐渐丧失 1999 年 外国及港澳地区航空公司在我
国航空港出港的旅客运输量仅占 41.2 2000 年上升到 49.8 上升了 8.6
个百分点 进港旅客运输量上升比例更大 2000 年外国及港澳航空公司进港
旅客比例已达 51.1 更重要的是外国及港澳航空公司运送的多是含金量较
高的头等舱和公务舱旅客 另外 货邮运输市场差距更悬殊 1999 年 外国
及港澳航空公司进出我国航空港的货邮运输量占总量的 38.9 我国航空公
司占 61.1 2000 年 外国及港澳航空公司所占的比例上升到 64.5 上
升了 25.6 个百分点 我国航空公司所占比例却下降到 35.5 几乎只有总
量的 1/3 其中在高附加值的电子 生物制药等货物运输上 外航及港澳航





输市场运行机制 但这一机制仍然不够健全 目前 对中国航空市场的管理
                                                 

















管理企业和市场 作为后者 要当好总公司的老板 民航总局集宏观与微观
权力与市场于一体 这种双重身分不仅妨碍了政府驾驭市场的能力 而且制
约了市场主体的发展 具体出现了以下几类情况  
 









美国 1 134464 1110955 30131 
日本 2 23652 173403 8549 
英国 3 21866 170682 7774 
德国 4 18554 115614 7128 
法国 5 15605 113032 6005 
韩国 6 13425 62837 5227 
新加坡 7 12986 71786 5161 
荷兰 8 11773 73907 4254 
中国 9 11603 90960 3900 
世界民航总计 -- 400780 3017790 117580 
中国占世界民航 
总量的百分比 
-- 2.9% 3.0% 3.3% 


























航运输企业的影响就暴露无遗 如 1997 年下半年开始的 一种票价 多种
折扣 现象 民航总局对此作出的不正常反映 就充分说明了这一点 1998
年 民航运输总周转量虽然比上年增长了 6.3% 但是运输收入反而下降了
9.5% 为了抑制民航效益滑坡 制止一种票价 多种折扣的做法 2001 年 5
月 民航总局又组织各航空公司在武汉召开航线联营会议 强制要求各航空
公司联合起来 统一价格 不许航空公司私自打折 并以停飞该航空公司某
个航线为处罚手段惩处违规行为 结果 各航空公司阳奉阴违 一方面采取
暗扣的形式打折 另一方面 将这部分折扣转成代理费让利给代理人 使代
理人受益 最终航空公司还是没有摆脱亏损的局面 正是由于缺乏一种适合







是多目标取向的 不仅有经济的 更有社会的 政治的 企业和政府目标上
的差异 使企业投资受到政府行为的极大制约 不仅不能实现微观上的投资
利益最大化 而且在宏观上也无法实现投资的有效及合理配置 例如 早在
1993 年民航运输市场出现运力饱和的苗头时 中国民航运输业仍然不顾环境
的变化和自身的承受能力 盲目地大量引进飞机 致使航班效益降低 形成
















如果说票价放开是市场行为 票价管制是非市场行为的话 那么 在中
国即使是票价放开也不能看作是完全的市场行为 尤其是 各骨干航空公司
尚未与民航总局产权脱钩 不能自负盈亏 因此 在 1998 年受东南亚金融
危机的影响 经营国际航线的各大航空公司在国际民航运输市场上竞争力低
下 损失惨重 于是 各大航空公司纷纷掉转机头 将飞行国际航线的大型
飞机转而改飞国内航线 致使本来就超饱和的国内航空市场竞争更加激烈
加之各骨干航空公司在价格战中有国家补贴 致使价格竞争变成了不计成本
的低价竞销 恶性竞争就在所难免  
4 对代理人的管理不规范 
航空代理人的出现 对加快航空市场信息传递 加速航空运输市场体系 
的建立起到了一定的积极作用 但是我们必须清醒地看到 作为航空市场媒
体 代理人同时也具有两面性 由于前几年航空运输企业过分依赖代理人拓
展销售网络 参与市场竞争 致使代理人数量急剧上升 现在我国已有航空
代理 5千多家 代理人作用异常突出 代理人销售已占航空运输企业销售的




































有的省 甚至有的市同时存在着两个航空运输企业 为追求规模效应 各航
空公司大量购置飞机 90 年代以来 我国就出现了两次购机高潮 致使运力
的增长与市场需求的增长严重脱节 同时 为消化运力 航空公司加大热点
市场的运力投入 致使十几年来航空运输市场上一直存在着航线布局重复设
置 一条航线多家经营 热点航线竞争激烈 航空公司相互牵制 相互排斥
的现象 这种现象 深刻揭示了市场不稳定的根源 因为在卖方市场情况下
它仅表现为航空市场的局部冲突 而在买方市场情况下 运力增长与市场需
求不匹配的弊端就严重暴露了出来  
三 航空运输市场狭小 分布不平衡 
我国民航运输业虽然经历了近 20 年的高速发展 市场不断扩大 尤其
近 8年间 航空运输在整体运输市场的份额翻了一番 但是从我国整体运输
市场看 航空运输目前所占的份额仍然较低 反映出航空市场狭小的特点
就货运市场来讲 1997 年 货运市场份额仅占整个运输市场比重的 0.0097%
这就更清楚地说明了这一点  
从 1996-2000 年中国六大地区航空运输统计表上 见表三 可以看出




















表三      1996-2000 年中国六大地区航空运输统计表 
 













旅客运输量 5555 966.6 344.4 1683.2 1638.7 738.8 183.3 
旅客占比率% 100 17.4 6.2 30.3 29.5 13.3 3.3 
货物运输量 115 25.6 6.3 36.7 30.8 11.1 4.5 
1996 
货物占比率% 100 22.3 5.5 31.9 26.8 9.6 3.9 
旅客运输量 5630 968.4 354.7 1705.9 1655.2 754.4 191.4 
旅客占比率 100 17.2 6.3 30.3 29.4 13.4 3.4 
货物运输量 124.7 28.3 6.6 38.8 33.5 12.6 4.9 
1997 
货物占比率 100 22.7 5.3 31.1 26.9 10.1 3.9 
旅客运输量 5755 984.1 356.8 1749.5 1692.0 776.9 195.7 
旅客占比率 100 17.1 6.2 30.4 29.4 13.5 3.4 
货物运输量 140.1 31.4 7.6 44.8 35.4 15.0 5.9 
1998 
货物占比率 100 22.4 5.4 32 25.3 10.7 4.2 
旅客运输量 6094 1042.1 365.6 1852.6 1797.7 828.8 207.2 
旅客占比率 100 17.1 6.0 30.4 29.5 13.6 3.4 
货物运输量 170.4 38.3 7.8 57.8 41.5 17.7 7.3 
1999 
货物占比率 100 22.5 4.6 33.9 24.3 10.4 4.3 
旅客运输量 6722 1156.2 410.0 2043.5 1983.0 914.2 215.1 
旅客占比率 100 17.2 6.1 30.4 29.5 13.6 3.2 
货物运输量 196.7 45.0 9.2 66.5 48.0 20.5 7.5 
2000 
货物占比率 100 22.9 4.7 33.8 24.4 10.4 3.8 
注 旅客运输量 万人 货物运输量 万吨   资料来源 根据中国交通运输协会 中国交通年鉴  
2001 中国交通年鉴社 2001 年 9 月和 从统计看民航  2001 整理 
四 国内运力分散 众多航空公司在同一层面上竞争 
从表一可以看出 我国 527 架飞机分散于 22 个航空公司 作为三大骨
干航空公司的国际航空公司 东方航空公司 南方航空公司分别拥有飞机 65
















有率下降更快 1990 年时市场占有率还为 37.6% 到 2000 年底已降到 25%
左右 西南航空公司 北方航空公司等骨干航空公司的市场占有率也在 10%
以下 西北航空公司只有 5%左右 运力分散和运力过剩导致了严重的重复建








中国民航运输企业航油成本比美国高 59% 18.45 比 11.59% 影响航油成
本的因素主要有两个  航油消耗量及油价 中方航空公司航油成本高的原
因二者兼而有之 由于美国民航运输企业计算机油量计划比较完善 相同机
型 航路及航程的航油消耗量比中国民航运输企业要少 在商载相同的情况
下 B747-400 型飞机一个往返航程 美方比中方少加油 16 20 吨 油价高
昂则是不合理的航油垄断经营体制造成的直接后果 从表中我们还可以看
出 中国民航运输企业飞机拥有的维护的成本要高于美国民航运输企业 中
国民航运输企业的飞机拥有成本 折旧及摊销 比美方的飞机拥有成本 折
旧及摊销加经营性租赁飞机租金 高 98.58 中方占营业收入比重的 16.1
比美方的 8.1 主要原因是折旧政策的不同 大部分美国民航运输企业
在实际簿记时 以折旧期长达 25-35 年的直线折旧法计提折旧 而中国民航
运输企业各机型折旧年限为 10-15 年 单纯折旧因素就使中国民航运输企业



















差距 三是由于大量备件进口 航材无法实现零库存 增加了成本 目前条
件下 飞机拥有成本对民航运输企业而言 也基本没有可控性 不仅如此
中国民航运输企业新引进的飞机大部分均在 90 年代以后 飞机较新 成本
较高  
 
表四      中美两国某民航运输企业成本费用结构比较 
 
美方公司 中方公司 












人工成本 $3393.0 35.48  33.02  �492.3 4.79  4.13  
航油成本及燃油税 $1191.0 12.46  11.59  �2200.0 21.40  18.45  
销售佣金 手续费  $736.0 7.70  7.16  �892.8 8.68  7.49  
飞机维修备件及 
修理费 
$635.0 6.64  6.18  �1572.4 15.29  13.18  
起降费及其他租金 $486.0 5.08  4.73  �779.5 7.58  6.54  
折旧及摊销 $478.0 5.00  4.65  �1919.9 18.67  16.10  
经营性租赁飞机租金 $355.0 3.71  3.45  �492.3 4.79% 4.13  
其它 $2288.0 23.93  22.27  �1933.6 18.8  16.21  
营运成本合计 $9562.0 100.0  93.05  �10282.8 100.0  86.23  
财务费用 $380.0  3.70  �2294.0  19.2  
其中 借款利息支出 $379.0   �227.72   
租机利息支出    �1690.15   
汇兑净损失 $1.0   �376.66   
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